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Wissen Sie schon ... 


© daß die ersten Baumuster der 
Diesellokomotivbaureihe V 180 — 
der ersten Strecken-Großdiesellok der 
Deutschen Reichsbahn — seit einiger 
Zeit in praktischer Erprobung stehen? 
Bekanntlich soll im Verlaufe des 
Siebenjahrplans bis 1965 eine statt- 
liche Anzahl solcher Triebfahrzeuge 
beschafft werden. 


® daß in Leningrad eine Anlage kon- 
struiert wurde, die an einer bestimm- 
ten Stelle einen Zug zum Halten 
bringt? Für diese Anlage werden vor 
allem Halbleiter verwendet. Bei Ver- 
suchen wurde ermittelt, daß ein Zug 
aus einer Geschwindigkeit von 
50 km/h mit einer Genauigkeit von 
20 bis 30 cm durch diese Anlage im 
Bahnhof zum Halten gebracht wurde. 
So exakt kann selbst kein erfahrener 
Lokführer arbeiten. 


® daß die argentinische Regierung 
für die Staatsbahn einen Notstands- 
plan verabschiedet hat? Dadurch hat 
sie sich durch Aufnahme von Kredi- 
ten bei der sogenannten Weltbank 
weiter an das USA-Monopolkapital 
verschuldet. 


® daß die erste sowjetische Loko- 
motive mit Gasturbinenantrieb in 
den Kuibyschew-Werken gebaut 
wurde? Die mitgeführten Brennstoff- 
vorräte reichen für 1000 km aus. Die 
Lokomotive kann 100 km/h Höchst- 
geschwindigkeit erzielen und Züge 
bis 4400 t befördern. 


® daß im Bahnbetriebswagenwerk 
Berlin-Lichtenberg von der Deutschen 
Reichsbahn das modernste Bww der 
DDR in Betrieb genommen wurde? 
Die Pflege- und Wartungszeiten 
können mit Hilfe dieser Anlagen um 
30%) gekürzt werden. 15 Millionen 
D-Mark wurden dabei investiert. 
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Titelbild 

Ein netter Einfall von Klaus Gerlach: Man nehme eine bereits aus- 
rangierte, ausgeschlachtete Modellokomotive, die sonst vielleicht nur noch 
in der Bastelkiste Platz findet und richte sie wie diese her: Kuppelstangen 
abnehmen und auf den Wasserkästen ablegen, Kamin zudecken, abge- 
brochenen Puffer ebenfalls ablegen. Das Ganze ist nicht einmal vorbild- 
widrig, denn so warten in den Betriebswerken abgestellte, nicht dienst- 


fähige Lokomotiven auf ihre Überführung in ein Ausbesserungswerk. 
Foto: Gerlach, Berlin 


Rücktitelbild 


Ein Spitzenerzeugnis der Lokomotivbau-Industrie der CSSR: C6Cö- 
Diesellokomotive T 698. Diese Lok kann mit einer zweiten gleichen Typs 
zu einer Doppeleinheit vereinigt werden, Einen Bauplan in H0 haben wir 
für diese Reihe in Vorbereitung. Foto: M. Tvrdy, Brno 
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU 
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 


HEINZ HEISS, Berlin 


Um die automatische Kupplung bei den Eisenbahnen 


06 aBTOMaTHyuecKoh cuenKke Ken. NOpor 


Around Automatic Coupling of Railways 


L’attelage automatique dans les chemins de fer 


Der technische Fortschritt im Eisenbahntransportwesen 
berührte bei den meisten europäischen Eisenbahnen 
kaum jenes wichtige, im äußeren Bild zwar wenig in 
Erscheinung tretende Teil, das die einzelnen Glieder 
eines Zuges verbindet — die Kupplung. 

Sie erhielt bei den europäischen Eisenbahnen nicht die 
Beachtung, die sie verdient. Die gegenwärtig bei den 
Eisenbahnen Europas noch überwiegend verwendete 
handbediente Schraubkupplung wurde notwendiger- 
weise wohl mehrere Male verstärkt und hat jetzt ein 
Gewicht von 35 kg, aber sie unterscheidet sich im Prin- 
zip nur wenig von jenen primitiven Zugvorrichtungen, 
die bereits als Haken an Pferdewagen und Ochsen- 
karren bekannt waren. 

Soziale, technische und wirtschaftliche Interessen ver- 
einigen sich in der Forderung, diesen für die Entwick- 
lung hinderlichen Rückstand bei den europäischen 
Eisenbahnen zu beseitigen. Die Eisenbahnen der So- 
wjetunion, Chinas, Koreas, der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika, Japans, Kanadas und Australien 
sind vollständig und meistens schon seit längerem mit 
einer automatischen Kupplung ausgerüstet. Die wirt- 
schaftliche und kulturelle Ausweitung, insbesondere der 
steile wirtschaftliche Anstieg in den sozialistischen 
Ländern wird mit Gewißheit zu einem weiteren An- 
steigen der Zuglasten und -Geschwindigkeiten in Europa 
führen. Dabei wird auch diesmal — wie in der Ver- 
gangenheit — ein solches Ansteigen die Verstärkung 
der Zugvorrichtungen erfordern. Eine weitere Verstär- 
kung der handbedienten Schraubkupplung und damit 
ihre weitere Gewichtserhöhung erscheint in Hinsicht 
auf die Erschwerung der körperlich anstrengenden, 
schmutzigen und gefährlichen Arbeit der Kuppler und 
der damit im Zusammenhang zu erwartenden sinken- 
den Leistungen bei der Zugbildung und -auflösung 
sowie wegen des erhöhten Materialverbrauchs bei der 
Herstellung der Kupplungen völlig unzweckmäßig. 
Auch die Zahl der Zugtrennungen würde bei Beibehal- 
ten des alten Prinzips noch weiter steigen. Sie beträgt 
nach eigenen Angaben bei der Deutschen Bundesbahn 
1500 in der Woche. Dagegen ist die Zahl der Zugtren- 
nungen bei den sowjetischen Eisenbahnen nach Ein- 
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führung der automatischen Kupplung von 35000 auf 
500 im Jahr zurückgegangen. 

Des weiteren ist zu beachten: Die Anwendung der elek- 
trischen und Dieselzugförderung, schwererer Oberbau- 
typen mit Spannbetonschwellen und lückenlosen Glei- 
sen, von selbsttätigen Signal- und Sicherungseinrich- 
tungen sowie die Mechanisierung der Zugbildung und 
-auflösung, der verkehrlichen Arbeitsgänge, wie Be- 
und Entladung, einschließlich der Verwaltungsarbeiten 
bieten bereits die Möglichkeit für einen weiteren An- 
stieg der Beförderungsleistungen. Die komplexe An- 
wendung der technischen Neuerungen wird diese Mög- 
lichkeiten außerordentlich erweitern und auch ihren 
betriebs- und volkswirtschaftlichen Nutzen erhöhen. 
Das weitere Festhalten an der veralteten handbedienten 
Schraubkupplung stände in Widerspruch zu einer kom- 
plexen Anwendung der Neuerungen, in krassem Wider- 
spruch zum technischen Fortschritt bei den Eisenbahnen 
und in einem noch krasseren zum sozialen Fortschritt 
und würde das Sinken der Transportkosten beeinträch- 
tigen. 

1. Sinkende Betriebskosten 

Die sowjetischen Eisenbahnen stellten fest, daß durch 
die Einsparungen an Betriebskosten bei Anwendung 
der automatischen Kupplung die Kosten ihrer Einfüh- 
rung sich in etwa zwei Jahren amortisieren lassen. 
Der von der UIC gebildete Sonderausschuß für eine 
selbsttätige Kupplung errechnete Einsparungen an Be- 
triebskosten von rd. 18%, jährlich. Anscheinend wurden 
hierbei einzusparende Lohnkosten berücksichtigt. Allein 
durch die Beschleunigung von Rangierarbeiten wurde 
von einigen Eisenbahnverwaltungen die Einsparung 
auf rd. 10%, geschätzt. In Verbindung mit der Mechani- 
sierung der Rangierbahnhöfe würde deren Kapazität 
durch die automatische Kupplung wesentlich vergrößert, 
so daß jetzt notwendig erscheinende große Investitionen 
für ihre Erweiterung dann nicht gebraucht würden. 
Die Ingenieure L. Stankiewiez und I. T, Timoschenkow 
schrieben, daß „Prüfungen und Berechnungen bei eini- 
gen Eisenbahnen in den letzten Jahren ergaben, daß 
das Verringern einiger Anteile an den Betriebskosten, 
abhängig von der Größe des Verschiebebahnhofs und 
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den örtlichen Bedingungen, auf 1000 behandelte Wagen 
zur Einsparung von etwa 70 bis 100 Arbeitsstunden, 
4 bis 6 Lokomotivstunden, und 800 bis 1500 Wagen- 
stunden führte.“ 


2. Sinkende Umlaufzeiten für Zugkräfte und Wagen — 
steigende Reisegeschwindigkeiten 

Wie W. Rohde berichtet (1), haben die Französischen 
Eisenbahnen ermittelt, daß sich mit der automatischen 
Kupplung beim Ansetzen von Lokomotiven 2 min und 
bei ihrem Absetzen 1 min Zeitgewinn erzielen läßt. 
Bei Unterwegsbehandlungen — insbesondere dürfte das 
für Nahgüterzüge zutreffen — ließe sich durch die auto- 
matische Kupplung ein spürbarer Zeitgewinn erzielen. 
Bei der Bildung von Fahrplänen und Dienstplänen für 
das Zugpersonal würde dieser Zeitgewinn sichtbar in 
Erscheinung treten. Beachtlich wäre auch der Gewinn, 
der durch die Beschleunigung der Transporte für die 
gesamte Volkswirtschaft erzielt werden könnte. 


3. Höhere Sicherheit bei höherer Beförderungskapazität 
Die Zerreißfestigkeit der gebräuchlichen automatischen 
Kupplungen ist drei- bis viermal höher als die der 
Schraubkupplungen. Allein dadurch, daß keine Kuppel- 
lücken zwischen den Wagen durch fehlerhaftes Be- 
dienen der Handkupplungen auftreten, sinkt die Zahl 
der Zugzerreißungen. Die Einführung der automati- 
schen Kupplung bietet die Möglichkeit, die Geschwin- 
digkeiten der Züge bei ruhigem Lauf und die Zug- 
lasten — besonders bei Ganzzügen mit Massengütern — 
wesentlich zu erhöhen. Die sowjetischen Eisenbahnen 
konnten Züge mit Lasten bis zu 10000 Mp nur mit 
Zügen befördern, die mit der automatischen Kupplung 
ausgerüstet waren. 


Von entscheidender Bedeutung ist auch die Entlastung 
des Menschen von schwerer, schmutziger Handarbeit 
und seine Sicherung gegen Gefahren am Arbeitsplatz. 
Das Personal wird nach der Einführung der automati- 
schen Kupplung nicht mehr zwischen sich bewegende 
Fahrzeuge ins Gleis zu treten brauchen. In diesem Zu- 
sammenhang soll nicht unerwähnt bleiben, daß die 
tödlichen Unfälle beim Kuppeln auf den westeuropäi- 
schen Eisenbahnen jährlich 114 Menschenleben fordern. 
Auf den Eisenbahnen der UdSSR sind Unfälle, die mit 
dem Kuppeln in Verbindung zu bringen sind, beseitigt. 
4. Einsparung von Material 

Mit der 1957 beendeten Ausrüstung von Wagen und 
Lokomotiven der Sowjetischen Eisenbahnen mit der 
automatischen Kupplung erhöhte sich nicht nur die 
Sicherheit im Eisenbahnverkehr trotz der Steigerung 
der Zuggewichte und -geschwindigkeiten und verbes- 
serten sich die Arbeitsbedingungen der Zugbildungs- 
brigaden erheblich, sondern durch die Anwendung der 
sowjetischen automatischen Mittelpufferkupplung SA—3 
und die Abnahme der Seitenpuffer ergab sich eine be- 
achtliche Einsparung von Stahl. Das Eigengewicht der 
Wagen konnte trotz des noch verhältnismäßig hohen 
Gewichtes der SA-3 zugunsten des Ladegewichtes ge- 
senkt werden. Der Gewinn dürfte nach abgeschlosse- 
nem Umbau 1/, bis 1 t je Wagen ergeben. 

Erscheint es für die Allgemeinentwicklung des Eisen- 
bahntransportwesens bedeutend, daß mit neuen Zug- 
vorrichtungen ein Kreis geschlossen wird, so kann es 
aber nicht das Ziel sein, nur eine automatische Kupp- 
lung bei den europäischen Bahnen einzuführen. Diese 
Kupplung muß dem Stand der technischen Entwicklung 
und den wirtschaftlichen Interessen entsprechen. 
Beachtenswert in dieser Hinsicht erscheint die Fest- 
stellung des Vertreters der Deutschen Bundesbahn im 
Sonderausschuß der UIC für eine selbsttätige Kupplung, 
nämlich daß die sowjetische Kupplung SA-3, eine 
nichtstarre Mittelpufferkupplung, „eine Weiterentwick- 
lung der amerikanischen Kupplung“ darstellt. 
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Die OSShD-Mitgliedsbahnen hoben bereits Vorschläge 
für eine automatische, nichtstarre Einheitskupplung 
unterbreitet, die sich besonders auf die günstig zu be- 
zeichnenden Erfahrungen mit der sowjetischen SA-3 
Kupplung stützen. Anders ist es bei den Mitglieds- 
bahnen der UIC. Obwohl von dort keine Meinung gegen 
eine nichtstarre automatische Kupplung bekannt ge- 
worden ist, gibt es aber dort über die Art solcher 
Kupplungen und die Weise ihrer Einführung sehr 
unterschiedliche Auffassungen. Diese Meinungsverschie- 
denheiten sind nicht neu, bei der gegenseitigen Ab- 
hängigkeit der europäischen Eisenbahnen mit ihrem 
Wagenübergang im internationalen Verkehr jedoch 
hinderlich für die Einführung einer automatischen Ein- 
heitskupplung in Europa. 


Die sowjetischen Erfahrungen zeigen, daß dort die Ein- 
führung einer automatischen Kupplung in der Zeit von 
1933 bis 1957 auf Strecken von rd. 120000 km ohne 
größere Schwierigkeiten möglich war. Auch die japani- 
schen und nordamerikanischen Eisenbahnen haben die 
Einführung in wenigen Jahren bewältigt. Die Beispiele 
dieser Bahnen entkräften die Behauptungen, daß die 
Länge der Strecken in Europa — die den UIC an- 
geschlossenen Bahnen verfügen über rd. 175000 km 
Strecke — hinderlich sei, oder daß die Wagengattungen 
zu vielseitig und unterschiedlich seien, oder daß der 
Übergang der Wagen in Europa von einer Eisenbahn 
zu einer anderen zu zahlreich sei. Übrig bleibt nach 
einer Analyse der europäischen Verhältnisse gegen die 
Einführung einer einheitlichen automatischen Mittel- 
pufferkupplung nur das Gegeneinander mehrerer west- 
europäischer Interessengruppen. 
5. Technische Anforderungen an eine Mittelpuffer- 
kupplung 
Die von den OSShD-Mitgliedsbahnen vorliegenden tech- 
nischen Bedingungen für eine einheitliche automatische 
Mittelpufferkupplung für Druck und Zug und welche 
gleichzeitig die Licht- und Luftleitung kuppelt, berück- 
sichtigen die gesammelten Erfahrungen aller Eisen- 
bahnen, besonders aber die Anwendung der anerkann- 
ten modernen Kupplung dieser Art, der SA-3-Kupp- 
lung. 
Die im Rahmen der VI. Kommission des Komitees für 
Eisenbahnverkehr im Juni 1959 festgelegten, erweiter- 
ten technischen Bedingungen stellen die beste Grund- 
lage für die Konstruktion und stufenweise Einführung 
einer automatischen Einheitskupplung dar. Diese Be- 
dingungen stellen folgende Forderungen. 


1. Die automatische Kupplung muß für alle Arten der 
Fahrzeuge (Lokomotiven, Triebwagen, Güter- und 
Personenwagen) von einheitlicher Bauart sein. Das 
vollständige Kuppeln zweier Fahrzeuge muß ohne 
Beihilfe oder Überwachung im Augenblick des Zu- 
sammentreffens erfolgen. 


2. Das Entkuppeln der selbsttätigen Kupplungen im 
Betrieb muß durch einen Mann möglich sein. 


3. Es muß eine Vorrichtung für das Kuppeln der 
selbsttätigen Kupplung mit den anderen Arten von 
Kupplungen (Schraubenkupplung) für einen vor- 
übergehenden Zeitraum vorgesehen werden. 


4. Die normale Kupplung der Wagen muß in Krüm- 
mungen mit einem Halbmesser bis 135 m gewähr- 
leistet sein, während bis zu 90 m Halbmesser diese 
mit Hilfe seitlicher Einwirkung sicherzustellen ist. 

5. Bei einer Zugkraft von 20 Mp darf die seitliche Be- 
lastung 2,5 Mp nicht überschreiten. 

6. Der seitliche Greifbereich der einheitlichen selbst- 
tätigen Kupplung muß nach beiden Seiten von der 
Achse des Fahrzeuges aus gemessen mindestens 
175 mm betragen; es ist wünschenswert, den seit- 


DER MODELLEISENBAHNER 9 1960 


10. 


11. 


12. 


13. 


14. 


15. 


16. 


AN: 


18. 


19. 


20. 


21. 


22. 


23. 


lichen Greifbereich bei der Projektierung min- 
destens auf 200 mm zu erweitern. 


Die Höhe der Mittellinie der automatischen Kupp- 
lung über Schienenoberkante muß in der Ruhelage 
zwischen 920 mm und 1045 mm betragen. 


Die einheitlichen selbsttätigen Kupplungen müssen 
bei einem größten Höhenunterschied der Achsen 
der Kuppeleinrichtungen vom 150 mm mit Sicher- 
heit kuppeln. 


Bei einer Auflaufgeschwindigkeit von 1 bis 15 km/h 
muß die Kupplung ohne Versagen arbeiten. 


Es muß die Möglichkeit des Befahrens von Ablauf- 
bergen mit einem Radius des Bergrückens von 
250 m und das Entkuppeln der Wagen auf diesen 
Ablaufbergen an jeder Stelle der Steigung ge- 
währleistet sein, 


Es dürfen keine Fälle eintreten, in denen ein un- 
gewolltes Entkuppeln der Fahrzeuge im Betrieb 
möglich ist. 
Es ist notwendig, daß die Luft - und elektrischen 
Steuer- und Lichtleitungen automatisch mitgekup- 
pelt werden. 


Festigkeit der automatischen Kupplung: 
a) Bruchlast mindestens 150 Mp, 
b) zerstörende Druckkraft mindestens 200 Mp, 


c) bei einer Zugkraft von 75 Mp dürfen die ent- 
stehenden Spannungen die Streckgrenze nicht 
überschreiten (für die Übergangskupplung bei 
einer Zugkraft von 50 Mp). 

Der Kupplungsmechanismus soll nach Möglichkeit 
keine Federn haben. 
Die sich abnutzenden Teile der selbsttätigen Kupp- 
lung müssen leicht auswechselbar sein, und die 
Dichtungen der Verbindungsstücke der Luftleitun- 
gen müssen nach Möglichkeit ohne Entkuppeln der 
Fahrzeuge ausgewechselt werden können. 
Die Möglichkeit des Entkuppelns der Fahrzeuge 
muß von beiden Seiten des Zuges durch Betätigen 
einer der selbsttätigen Kupplungen gewährleistet 
sein. Die Notwendigkeit des Hineintretens des Be- 
dienungspersonals zwischen die Fahrzeuge muß 
hierbei ausgeschlossen sein. 

Die selbsttätige Kupplung muß zwei Stellungen 

haben: 

a) Betriebsbereitschaft (normale Stellung) 

b) ausgeschaltet (zum Abstoßen). 

Die automatische Kupplung muß die Wiederher- 

stellung der Kupplung bei einem irrtümlichen Ent- 

kuppeln ohne Trennung der Fahrzeuge sichern. 

Es muß die Möglichkeit gegeben sein, die gekup- 

pelten und entkuppelten selbstätigen Kupplungen 

nach der Sicht von außen zu unterscheiden. 

Die selbsttätige Kupplung muß eine Vorrichtung 

besitzen, mit der die Durchführung von Rangier- 

bewegungen mit der Schraubenkupplung möglich 
ist, 

Die einheitliche selbsttätige Kupplung für die Fahr- 

zeuge der europäischen Eisenbahnen muß ein un- 

mittelbares Kuppeln mit dem Kupplungskopf der 

Bauart SA-3 ermöglichen. Das trifft auch für die 

bei der UIC in der Entwicklung befindlichen Kupp- 

lung zu. 

Die selbsttätige Kupplung muß für Zug und Druck 

konstruiert sein und ohne und mit Puffern arbeiten 

können. 

Die Kupplung muß federnd auf die Fahrzeuge bei 

Zug und Druck wirken. 


DER MODELLEISENBAHNER 9 1960 


24. Die einheitliche selbsttätige Kupplung muß bei vor- 
handenen Fahrzeugen, deren Untergestelle für die 
Anbringung der Zug- und Druckkupplung nicht 
geeignet sind, auch als reine Zugkupplung bei glei- 
cher Ausführung des Kupplungskopfes Verwendung 
finden können. In diesem Fall dürfen die Druck- 
kräfte, die von der Kupplung auf das Untergestell 
des Wagens entlang seiner Längsachse übertragen 
werden, 1 Mp in der Mitte des Wagens nicht über- 
steigen. 


25. Die maximale Ablaufgeschwindigkeit für die Be- 
rechnung der Reibungsvorrichtung und des Unter- 
gestelles wird mit 10 km/h festgelegt. 


26. Mit ihren Abmessungen soll die selbsttätige Kupp- 
lung zwischen Mittellangträgern, deren Abstand 
350 mm beträgt, leicht eingebaut werden können; 
der genannte Abstand zwischen den Mittellang- 
trägern ist bei allen Neubauwagen und bei der 
Rekonstruktion der Wagen einzuhalten. 


27. Die aufzunehmende Energie der Reibungsvorrich- 
tung für zwei- und vierachsige Wagen muß bei 
einem Arbeitshub von mindestens 60 mm min- 
destens 2500 kpm betragen, während bei sechs- und 
mehrachsigen Wagen eine Arbeitsaufnahme von 
mindestens 2750 kpm bei 70 mm Hub erwünscht ist. 
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Vom Redakteur zum Leser 


Heute haben wir wieder einmal ein paar Worte „in eige- 
ner Sache“ an unsere Leser. 

Immer wieder erreichen uns Leserbriefe, in denen wir um 
individuelle Übersendung dieser oder jener Zeichnung oder 
eines Bauplanes usw. gebeten werden. Wir machen hier- 
mit nochmals darauf aufmerksam, daß unsere Redaktion 
keinerlei Versand von Bauplänen, Katalogen und Prospek- 
ten usw. vornehmen kann. Anfragen dieser Art sind er- 
folglos. Desgleichen wenden sich wiederholt Leser an uns 
mit der Bitte, Bezugsquellen nachzuweisen. Auch hierzu 
sind wir aus redaktionellen Gründen auf keinen Fall in 
der Lage. Wir bitten Sie im Interesse einer geregelten Re- 
daktionsarbeit um Verständnis. 

Auf der anderen Seite sind wir natürlich laufend stark 
daran interessiert, zu erfahren, was überall in der Welt 
auf dem Gebiet des Eisenbahn- und Modelleisenbahnwesens 
geschieht. Eine wichtige Informationsquelle dazu ist ohne 
Zweifel unsere Leserpost. Wir können zwar über einen 
Mangel an Posteingang nicht klagen, aber hin und wieder 
erfahren wir auch aus den Briefen, daß es viele Leser 
geben mag, die an und für sich schon recht schöne Erfolge 
zu Hause in ihrer Stube an ihrer Eisenbahn zu verzeichnen 
haben, aber zu zaghaft sind, damit durch eine Veröffent- 
lichung in unserer Zeitschrift aus ihrer Abgeschiedenheit 
hervorzutreten. Wir fragen daher: Liebe Leser, warum 
so zaghaft? Senden Sie ruhig Fotos von Ihren Anlagen 
bzw. Modellen her, schreiben Sie uns ein paar Zeilen über 
dieses oder jenes Problem, das Sie gelöst haben, oder aber 
senden Sie uns einen Artikel oder einen Bauplanvorschlag 
ein! Es wird unsere Sache sein, zu sehen, was wir ver- 
wenden bzw. inwieweit wir Ihre Anregungen und Gedan- 
ken allen übrigen Lesern durch unsere Zeitschrift vermit- 
teln können. Bedenken Sie auch bitte immer, daß sich lei- 
der nicht jedes Amateur-Foto zur Klischee-Herstellung eig- 
net. Die Bilder müssen daher schon eine gewisse Schärfe 
aufweisen und sollten nicht zu kleinformatig sein. So, das 
wär’s wieder einmal für heute. Ihre Redaktion 
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ENDSCHLEIFEN- 


ANLAGE 


Unser Leser Adolf Ull- 
ner baut seine Groß- 
anlage nach diesem ne- 
benstehenden Gleisplan. 
Wir wissen zwar, daß 
viele Modelleisenbahner 
nicht über den erforder- 
lichen Platz verfügen, 
dennoch möchten wir 
den gut durchdachten 
Plan nicht unveröffent- 
licht lassen, Die Gesamt- 
anlage ist für Ober- 
leitungsbetrieb gedacht. 
Beide Endschleifen sind 
verdeckt angelegt. Der 
Bahnhof Steinheim stellt 
einen mittleren Bahnhof 
mit Personen- und Gü- 
terverkehr dar. Er be- 
sitzt zwei Bahnsteige mit 
vier Gleisen, zwei Gleise 
sind die durchgehenden 
Hauptgleise. Der Güter- 
verkehr wickelt sich 
hauptsächlich auf den 
Gleisen 5, 6 und 7 ab. 
Die übrigen Gleise sind 
Nebengleise, wie Lok- 
verkehrsgleis, Abstell- 
gleise usw. 

Der Verfasser dieses 
Gleisplanes legt fast aus- 
schließlich Wert auf ei- 
nen umfangreichen und 
lebhaften Bahnhofsbe- 
trieb, was auf den ersten 
Blick beim Betrachten 
des Gleisplans zu bemer- 
ken ist. Sicherlich wird 
mancher diese oder jene 
Anregung dem Plan ent- 
nehmen können. 
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Dipl.-Ing. OLAF HERFEN, Dresden 


Modellgeschwindigkeit mit Piko-Einheitstriebsätzen 


Fahrzeuge sind äußerlich recht gut gelungene Industrie- 
modelle, jedoch nur solange sie stehen, da die Ge- 
schwindigkeit des Triebsatzes wesentlich zu hoch liegt 
und geringe Fahrgeschwindigkeiten höchstens mit recht 
aufwendigen Trafoumbauten erreicht werden. Eine 
andere und m. E, natürlichere Methode ist die Ände- 
rung der Getriebeuntersetzung, wodurch zusätzlich noch 
die Zugkraft des Motors steigt. Da meine E 445 seit 
etwa zwei Jahren zu meiner vollen Zufriedenheit ohne 
jede Störung mit einem umgebauten Getriebe läuft, 
will ich hier den an sich recht einfachen Umbau be- 
schreiben. Hierfür werden folgende zusätzliche Teile 
benötigt: 


1 Zahnradpaar M = 0,4; 18/30 Zähne (Teil 2; handels- 
üblich) 


1 Lagerbuchse (nach Bild 6) 

2 Distanzbuchsen (nach Bild 5) 

1 Zylinderkopfschraube M 2X 6 

2 Zylinderkopfschrauben M 2X 30 


Wenn diese Teile besorgt sind, kann der Umbau be- 
ginnen. Zuerst wird der vorhandene Triebsatz in seine 
Einzelteile zerlegt, bis das Getriebe (Bild 1) allein vor- 
liegt. Von der Getriebeplatte werden auch noch die 
Zahnräder entfernt. Nun muß die gekröpfte Getriebe- 
platte vorsichtig gestreckt werden. Dies geschieht am 
besten erst einmal im Schraubstock, wonach die Platte 
noch mit einem Hammer nachgerichtet wird. Dabei ist 
besonders darauf zu achten, daß das Ankerlager sowie 
der Lagerzapfen des Rades 4 nicht beschädigt werden. 
Ist die Platte einwandfrei gerichtet, werden die Bohrun- 
gen A, B und C angerissen und gebohrt (nach Bild 2); 
hierbei müssen die Maße vor allem für die Bohrung A 
möglichst genau eingehalten werden. Bei A ist ein Ge- 


Bild 2: Geönderte Getrievepiatte 1121) 


Bild! Getriebe (Industriesusführung) (M2:1) 
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windeloch M 2 erforderlich, während B und C ein- 
fache Bohrungen von 2,2 mm © sind. 

Schließlich wird noch mit einer Laubsäge die nunmehr 
nach oben zu lange Platte gekürzt (Bild 2). 

Als erstes wird das Räderpaar 3 wieder an der Getriebe- 
platte angebaut. Auf die Schraube M2X6 wird die 
Lagerbuchse (Bild 6 und darauf das Zahnradpaar 2 so- 
wie noch eine U-Scheibe (2 mm ®) aufgeschoben und 
die Schraube in A fest angezogen. Vorher muß der 
Schraubenkopf auf 0,7 mm Stärke abgefeilt werden. Das 
Kleinrad 2 muß jetzt so in das Großrad 3 eingreifen, 
daß sich die Zahnräder leicht drehen lassen. Das Anker- 
ritzes 1 wird jetzt so weit abgefeilt (Bild 4), daß es mit 
dem Großrad 3 nicht mehr im Eingriff steht, sondern 
nur noch mit dem Großrad 2. Als letztes wird das 
Zahnrad 4 wieder eingebaut, so daß dann das Getriebe 
nach Bild 3 vorliegt. 

Das fertige Getriebe wird wieder an das Motorfeld an- 
geschraubt, wobei durch Fortfall der Plattenkröpfung 
die Distanzbuchsen (Bild 5) und die längeren Schrauben 
erforderlich sind. Die Distanzbuchse bei C kann zylin- 
drisch sein, während die Buchse bei B an einer Seite 
abgeflacht wird (Bild 5), da das Großrad 2 bis unmittel- 
bar an die Befestigungsschraube heranreicht. 

Hat ein Modelleisenbahner nicht die Möglichkeit, die 
Lager- und Distanzbuchsen selbst zu drehen, so kann 
er diese auch aus Ms-Blech über einen 2-mm-Dorn 
biegen. 

Damit die Lok auch bei langsamen Fahrten noch mit 
der nötigen Sicherheit läuft, ist es angebracht, durch zu- 
sätzliche Schleifer den Strom über alle Räder aus der 
Schiene abzunehmen. Mit einer nach dieser Beschrei- 
bung umgebauten E 44 können selbst langsamste 
Rangierbewegungen ausgeführt werden, während die 
Höchstgeschwindigkeit noch über der modellmäßigen 
Höchstgeschwindigkeit liegt. 


Bild 3: Umgebautes Öetriebe IM 2:1} 


Bild 6: lagerbuchse fur Rod? (Ma: 


Bild 5. Distanzduchse b_ (M 2:1) 
Bild 4: Ankerritzel 1 (Mm Z1) 
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WedeWall bat hal dena” 


GERHARD BOCK, Berlin 


Etwa 120 Gleispläne lagen vor, als ich begann, meine 
Anlage zu planen. Es waren Klein-, Mittel- und Groß- 
anlagen. Auf Grund meiner günstigen Räumlichkeit 
entschloß ich mich, die Anlage von etwa 31/, mal 3V/am 
im rechten Winkel zu bauen. 

Als Thema hatte ich mir eine Anlage mit zweigleisiger 
Hauptbahn und einer eingleisigen Nebenbahn, die mit 
Oberleitung betrieben werden soll, gewählt. Ich be- 
schloß, den mir am meisten zusagenden Gleisplan so 
abzuändern, daß ich einen noch interessanteren Betrieb 
und noch größere Fahrmöglichkeiten hatte. In einer 
Beratung mit einem erfahrenen Modelleisenbahner be- 
stätigte mir dieser, daß wohl die Streckenführung recht 
glücklich sei, aber ich auf Grund der unmaßstäblichen 
Zeichnung auf eine Anlagenlänge von 5 m in beiden 
Richtungen gekommen wäre. Das kam hauptsächlich 
dadurch zustande, daß ich die Weichenwinkel für die 
Bahnhofsanlage zu steil gezeichnet hatte. Durch eine 
maßstabgerechte Überarbeitung wurden die Bahnhofs- 
gleislängen auf das Maß für einen Schnellzug (bestehend 
aus Lokomotive und fünf Wagen) festgelegt und daran 
die Gleisführung der übrigen Anlage in Anschluß ge- 
bracht. Dadurch kamen die vorliegenden Ausmaße der 
Anlage zustande. Dieses war eine Bestätigung dafür, 
daß man die Anlagenplanung gründlich und maßstab- 
gerecht vornehmen muß, um später bei dem Bau der 
Anlage keine Enttäuschung zu erleben. Es kann sonst 
passieren, daß nicht die modellmäßige Bahnsteiglänge 
zustande kommt oder der Platz für die Radien nicht 
ausreicht. Aus diesen Erfahrungen heraus schlage ich 
allen denjenigen vor, die 
auch mit der Planung be- 
ginnen, von der Bahnhofs- 
anlage aus anzufangen. 
Denn nur eine maßstab- 
gerechte Zeichnung des 
Gleisplanes gerantiert den 
Erfolg beim Bau einer An- 
lage. 

Es sei auch noch erwähnt, 
daß es sehr vorteilhaft ist, 
die einschlägige Literatur 
(Modelleisenbahner, Modell- 
bahntechnik von Dr. Kurz, 
„Kleine Eisenbahn ganz 
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starken Holzunterlage vor, die mit Distanzklötzen auf 
die verschiedenen Höhen gebracht wurde. Die Bahn- 
hofsanlage wurde auf einem geschlossenen Brett in der 
gleichen Stärke wie bei den Schienenunterlagen verlegt. 
Vor der Befestigung der Gleise auf der Holzunterlage 
wurden die einzelnen Schwellenbandstücke mit Schie- 
nenprofil zu der entsprechenden Gleisform zusammen- 
gestellt. Danach habe ich die Gleisunterlage gleichmäßig 
mit Leim (AGO K) bestrichen (nicht zu dünn). Anschlie- 
ßend wurden die vorgefertigten Gleisstücke aufgelegt, 
beschwert und mit Korkschotter bestreut. Der von mir 
verwendete Leim AGO K hat zwar einen Nachteil, er 
trocknet sehr schnell, so daß man schnell arbeiten muß. 
Dafür hat man aber den Vorteil, daß dieser Leim eine 
hohe Klebkraft besitzt und nicht die Holzunterlage ver- 
zieht, wie das Wasserleime sehr gern tun. 


Auf diese Weise wurde die gesamte Gleisanlage nach 
dem vorliegenden Gleisplan verlegt. Als Weichen 
kamen Weichenbausätze der Firma „Pilz“ in Anwen- 
dung. Man sollte es nicht glauben, aber auf meiner An- 
lage habe ich die recht stattliche Anzahl von 60 m Gleis 
verlegt. Erwähnen möchte ich noch, daß ich bereits die 
ersten Versuchsfahrten auf der Anlage unternommen 
habe. Dabei konnte ich feststellen, daß die im Gleisplan 
vorgesehenen Steigungen von allen Lokomotiven, auch 
mit schweren Zügen, einwandfrei befahren werden 
können. Weitere Ausführungen über die Anlage hin- 
sichtlich der Geländegestaltung und der elektrischen 
Schaltung möchte ich einem noch folgenden Artikel 
vorbehalten. 


groß“ von Trost u. a.) bei 
der Planung zu Hilfe zu 
nehmen. 

Nachdem der Plan endgültig 
fertiggestellt war, begann 
ich mit dem Aufbau meiner Anlage. Vor mir stand nun 
das Problem, in welcher Bauweise die Platte entstehen 
soll. Ich entschloß mich für die Rahmenbauweise, die 
konstruktiv eine sehr große Festigkeit besitzt und dar- 
über hinaus verhältnismäßig leicht ist. Außerdem hat 
man dabei auch die Möglichkeit, an eine übertunnelte 
Streckenführung von unten her leicht heranzukommen. 
Da diese Anlage auch transportabel sein sollte, habe ich 
sie in drei geteilten Rahmen angelegt, deren Ausmaße 
relativ günstig sind. Rahmen und Aufstellböcke ließ ich 
von einem Tischler anfertigen. 

Als Gleismaterial wählte ich das von der Firma „Pilz“ 
hergestellte Perlon-Schwellenband und 2,5 mm Schie- 
nenprofil. Ebenso kann aber auch das Gleismaterial der 
Firma „Piko“ Verwendung finden. 

Die Verlegung der Gleise nahm ich auf einer 10 mm 
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Fotos: Delang 
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Diese Aufnahmen zeigen noch einmal 
ganz klar und deutlich, wie der Verfasser 
beim Aufbau seiner Anlage vorgegangen 
ist, Ohne Zweifel hat diese Rahmen- 
bauweise für stationäre Anlagen große 
Vorteile: Stabil und dennoch leicht, gut 


‚zugänglich auch in überdeckten Ab- 


schnitten, gute Möglichkeiten die mit- 
unter recht zahlreichen Leitungen. fest 
zu verlegen. Weiterhin sollte man dabei 
bedenken, daß es bei größeren Anlagen 
doch oft nicht leicht ist, die entsprechende 
Grundplatte zu bekommen. Diese Bau- 
weise hilft einem auch aus dieser Ver- 
legenheit heraus, weil man eine größere 
Platte nicht braucht und trotzdem eine 
große Grundfläche später besitzt. 


... Ist die Anlage von Herrn Heinz 
Barthel aus Dielheim im Land- 
kreis Heidelberg, die vollständig 
mit Oberleitung versehen ist. 
Herr B. greift fast ausschließlich 
auf Trix-Material zurück. Die 
Steuerung der Züge in den ein- 
zelnen Stromkreisen erfolgt voll- 
automatisch. 

Erwähnenswert ist, daß ein Fluß 
durch eine tiefe Schlucht fließt 
und richtig aus — Wasser besteht. 
Eine Pumpe unter der Anlage 
sorgt für den Kreislauf des Was- 
sers. Ein Jahr benötigte Herr B. 
an Bauzeit, um diese beachtliche 


Anlage „auf die Platte zu bringen". 


Fotos: Barthel 
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Bauanleitung für eine Lokomotive der Reihe 96° in Ho (Schluß) 


FRITZ HORNBOGEN, Sonneberg 


PyKoBoACTBO AA KOHCTPYyKUMM NAPOBo3a Tuna 96° B MacınTade «HO» (KoHen) 
Building Plan for a Locomotive Serie 96°ex Bavarian Gt 24X4/4 (end) 
Construction d’une locomotive de la serie 96° en HO (fin) 


Dieser besondere Einbau hat den Vorteil, daß die 
komplette Treibachse im ausgebauten Zustand zusam- 
mengedrückt werden kann. Dabei ist auf die 90° Ver- 
drehung der Kurbelbolzenansätze zu achten. Radsatz- 
maße nach NEM 310. 

Abb. 7 zeigt dann das fertige vordere Triebwerk der 
Baugruppe 04-00. Mit dem Drehzapfen 04—125 kann die 
waagerechte Kessellage justiert werden, Er ist mit 
seinem Gewinde im Gleitbahnträger 04—124 verstellbar 
und wird, wenn die Kessellage justiert ist, mit dem 
Gleitbahnträger 04—124 verlötet. Die Griffistangen 04—156 
am Zylinderblock werden aus einem Stück gebogen, in 
die Löcher des Zylinderblocks 04-128 und die Aus- 
sparung im Rahmen 04—120 eingesetzt und mit dem 
Abdeckblech 04—133 festgehalten. 

Die Montage des hinteren Triebwerkes 03—00 ist sinn- 
gemäß wie beim vorderen Triebwerk. Auf der Abb, 8 
ist das komplette Triebwerk 03-00 zu sehen. Ebenfalls 
kann man auf dieser Abb. die eingebaute Schleiferfeder 
03-96 und eine UKW-Drossel mit den Werten 
10 uH/1,5A erkennen. Sie wird in die 3,2-mm-Boh- 


Bild 7 ° 


04-124 
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rung des Motorlagers 03-66 eingesetzt und evtl. etwas 
festgeleimt. Auf der gegenüberliegenden Seite sitzt 
ebenfalls eine solche Drossel. Die Schleiferfedern 03-96 
werden nach der Zeichnung gebogen, durch die 0,8-mm- 
Löcher im Motorlager 03-66 gesteckt und mit einer 
Schraube M 1,4 am Motorlager festgeschraubt. Die 
Schleiferfedern werden nach dem Einbau so justiert, 
daß sie die Räder der ersten, zweiten und vierten 
Treibachse berühren. Der Stromverlauf ist nun fol- 
gender: rechte Schleiferfeder — rechte Drossel — Motor- 
bürstenbrücke — linke Drossel — linke Schleiferfeder. 
Auf der Abb. 9 sind die beiden, durch die Schnecken- 
welle verbundenen Getriebe zu erkennen. Es ist beson- 
ders darauf zu achten, daß die Kardangelenke leicht- 
gängig sind, Ebenfalls muß der Längenausgleich zwi- 
schen den beiden Getriebewellen, welcher durch die 
Fläche auf der Zwischenwelle 04-139 und das Endstück 
des Kardangelenkes 03-78 gebildet wird, einwandfrei 
funktionieren, 


Bei der Herstellung der Baugruppen 01-00 und 02-00 
dürften keine besonderen Schwierigkeiten auftreten. 


04125 


03-67 


Aufnahmen: HORNBOGEN 


Drossel I0uH/I5F 


Bild 8 
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Sandrohre und Kessel- 
leitungen wurden nicht 
als Einzelteil gezeichnet. 
Sie sind aus der Über- 
sichtszeichnung und den 
Abb. 1,2 und 3 einwand- 
frei zu ersehen. Die 
0,8 mm großen Löcher 
im Lokkessel 02-30, 
welche zur Befestigung 
der Sandrohre dienen, 
werden erst nach der 
Befestigung der Sand- 
kästen 02-44 gebohrt, 
und zwar so, daß der 
Bohrer im 45 °-Winkel 
erst in den Sandkasten 
und dann in den Lok- 
kessel geht. 


Zusammengesetzt wird 
die Lok folgendermaßen: 
beide Getriebe 03-00 
und 04-00 im Längen- 
ausgleich zusammen- 
stecken, das Getriebe 
03-00 wird so in das 
Lokgehäuse gesetzt, daß 
die Nasen des Rahmens 
01-01 zwischen die Ge- 
häusestütze 03-65 und 
das Motorlager 03-66 zu 
liegen kommen (Schnitt 
A-B in der Zusammen- 
stellungszeichnung). Der 
Drehzapfen 04—125 des 
Getriebes 04-00 muß in 
die Bohrung der Kessel- 
stütze 02-33 gleiten. 
Hierauf werden die bei- 
den Senkschrauben M 1,4 
in der Kesselstütze an- 
gezogen. Sie sind in 
ihrer Länge so abge- 
stimmt, daß sie den 
Drehzapfen 04-125 am 
Herausgleiten aus der 
Kesselstütze hindern. Sie 
dürfen ihn aber keines- 
falls in seiner Drehbe- 
weglichkeit blockieren. 
Als letztes wird der 
Verschlußbolzen 03-92 
in das Gewinde des 
Zwischenstückes 03-63 
im Rahmen 03-00 ein- 
geschraubt. Er greift mit 
seinem 1,5 mm starkem 
Schaft in den bogen- 
förmigen Schlitz des 
Rahmens 01-00 im Lok- 
gehäuse ein, Der hintere 
Kuppelhaken 03--97 wird 
zwischen Luftkessel 
03-83 und Zwischen- 
stück 03-63 geschraubt. 
Die Griffstangen werden 
nach dem Farbspritzen 
aus 0,7 mm blankem Cu- 
Draht eingesetzt. Die 
Nummern- und Gat- 
tungsschilder wurden auf 
fotografischem Wege 
hergestellt. 
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Kardangelenk 03:78 —_ 
 Längenausgleich 04139 


7 
: ee 
betriebe 96-03-00 
Stückliste 
Zeichn.-Nr. Stck. Benennung Werkstoff Rohmaße oder 
Bemerkungen 

03—98 2 Kuppelstange Ms-Blech 1,0 58 X 2,5 

03—99 2 Treibstange handelsüblich aus Piko E 63-Steuerung 
hergestellt 

03—100 2 Kreuzkopf handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—101 2 Kolbenstange handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—102 2 Schieberstange handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—103 2 Voreilhebel handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—104 2 Lenkerstangen handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—105 2 Schieberschubstange handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—106 2 Schwinge handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—107 2 Schwingenstange handelsüblich aus Piko E 63-Steuerung 
hergestellt 

03—108 2 Gegenkurbel handelsüblich aus Piko R 23 Steuerung 

03—109 2 Kurbelbolzen handelsüblich aus Piko R 50 

03—110 6 Sechskantschraube handelsüblich aus Piko R 23 

03—111 2 Entstördrosseln 10 H/1,5 A 

vorderes Triebgestell Baugruppe 96—04—00 

04—120 2 Rahmen Ms-Blech 1,0 94x15 

04—121 1 Pufferbohle Ms-Blech 1,0 28xX5 

04—122 1 Distanzstück Ms 10X4xX4 

04—123 ı Füllstück Ms 10X10X5 

04—124 ik: Gleitbahnträger Ms-Blech 1,0 36xX3 

04—125 1 Drehzapfen Automatenstahl 5rundX7 

04—126 2 Schneckenwellenlager Ms-Blech 1,0 12 X 12,5 

04—127 1 Distanzstück Ms 10xX4xX4 

04—128 1 Zylinderblock Hartgewebe 38 xX19X10 

04—129 2 Zylinderd., vorn Rundmessing 8 rund X 14,8 

04—130 2 Zylinderd., hinten Rundmessing 8 rund X 7,8 

04—131 2 Schieberkastend., vorn Rundmessing 5 rund X 10,8 

04—132 2 Schieberkastend., hinten Rundmessing 5rundxX 7,8 

04—133 1 Abdeckblech Ms-Blech 0,5 28 X 16 

04—134 2 Lampe Rundmessing 4,5 rund X 3,5 

04—135 2 Lampenfuß Ms 2X2X15 

04—136 1 Schneckenwelle Silberstahl 3 rund X 26 

04—137 2 Schneckenlager Hartgewebe 8X5X35 

04—138 R Kardangelenk handelsüblich 

04—139 1 Zwischenwelle Silberstahl 3rund X 14 

04—140 ı Distanzstück Automatenstahl 5rund X 3 

04—141 1 Schnecke handelsüblich Piko R 55 

03—79 3 Zwischentrieb Modul 0,5 18 Z handelsüblich 

03—80 3 Lagerbuchse Rundmessing 3rund X 9,6 

03—81 3 welle wie Teil 03—68 

03—86 4 Treibachse Silberstahl 2,5 rund X 21 

03—87 8 Treibrad, 14 handelsüblich 

03—88 4 Zahnrad Modul 0,5 18 Z. handelsüblich 

03—85 8 Achslager handelsüblich Piko R 80 

03—84 10 Lagerplatte Hartgewebe 1,0 75xX3 

03—93 1 Puffer, flach handelsüblich Piko R 23 

03—94 1 Puffer, gewölbt handelsüblich Piko R 23 

03—95 A Puffer-Unterlegpl. handelsüblich Piko R 23 

04—142 1 Kuppelhaken Ms-Blech 1,0 17x4 

03—98 2 Kuppelstange Ms-Blech 1,0 58 X 2,5 

04—143 2 Treibstange handelsüblich aus Piko E 63 St. hergestellt 

04—144 2 Kreuzkopf handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—145 2 Kolbenstange handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—146 2 Schieberstange handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—147 2 Voreilhebel handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—148 2 Lenkerstange handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—149 2 Schieberschubstange handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—150 2 Schwinge handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—151 2 Schwingenstange handelsüblich aus Piko E 63 St. hergestellt 

04—152 2 Gegenkurbel handelsüblich aus Piko R 23 St. 

04—153 2 Gleitbahn handelsüblich aus Piko R 23 St. hergestellt 

04—154 2 Kurbelbolzen handelsüblich aus Piko R 50 

04—155 6 Sechskantschrauben handelsüblich aus Piko R 23 

04—156 ı Griffstange Cu-Draht 0,8 


div. Schrauben M 1,4X4 DIN 84 
div. Senkkopfschrauben M 1,4X3 DIN 63 
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IST DU IM BILDE? 


Aufgabe 72 
Wieder einmal zeigen wir Anschriften bzw. Beklebe- 
zettel an einem Güterwagen. Diesmal interessieren uns 
aber nur die sogenannten Übergangszettel, von denen 
einige auf unserem Bild zu erkennen sind. Woher haben 
diese Zettel ihren Namen, wozu dienen sie? 

Foto: G. Illner, Leipzig 


Lösung der Aufgabe 71 aus Heft 8 

Auf dem Bild zu unserer Aufgabe 71 war ein Hemm- 
schuhleger auf einem Verschiebebahnhof zu sehen. Wie 
dieser Name schon sagt, legt dieser Eisenbahner die 
Hemmschuhe auf das Gleis, um ablaufende oder aber 
auch abgestoßene Wagen damit „aufzufangen“, also 
zum Stehen zu bringen. Ein Hemmschuh wird stets nur 
auf einem Schienenstrang ausgelegt. Wenn bei bestimm- 
ten Fahrzeugen zwei Hemmschuhe angewandt werden 
sollen, so legt man diese auf dem gleichen Strang hin- 
tereinander aus; falls in solchen Fällen der erste Hemm- 
schuh vom Gleis abspringt, ist dann noch immer der 
zweite da. Ein Hemmschuh muß genau zu der ent- 
sprechenden Schienenform passen. Es gibt daher auch 
verschiedene Hemmschuhformen, die durch ihre Farbe 
voneinander kenntlich gemacht sind. 


Ein ordnungsmäßig ausgelegter und gepflegter Hemm- 
schuh hat eine mehrfache Bremswirkung. Das auf- 
laufende Rad des Wagens dreht sich weiter und wird 
dabei durch den Hemmschuh gebremst, der wie ein 
Bremsbacken wirkt. Der Hemmschuh seinerseits rutscht 
mit dem Wagen auf der Schiene entlang, was einer 
weiteren Bremswirkung entspricht; und schließlich 
dreht sich das andere Rad mit — die Waggonräder sind 
ja bekanntlich fest auf der Achse aufgezogen —, wo- 
durch zwischen diesem Rad und der Schiene eine wei- 
tere Hemmwirkung erzielt wird. 


neue fachliteratur 


Für den interessierten Eisenbahnfreund und natürlich 
für den Fachmann empfiehlt sich folgende neue Fach- 
literatur: 

1. Unregelmäßigkeiten im Bremsbetrieb, Heft 7, Ing. 
Max Wilke, brosch., 3,80 DM, erschienen im TRANS- 
PRESS VEB Verlag für Verkehrswesen Berlin. 

Um die Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Eisen- 

bahnverkehrs zu gewährleisten, muß das Fahrpersonal 

über spezielle technische Kenntnisse der Bremsaggre- 
gate und ihre einwandfreie Bedienung besitzen. Sie 
werden durch dieses Heft vermittelt. Alle Störungen 
und Schäden an den Bremseinrichtungen der Loko- 
motive und des Zuges werden behandelt. Zahlreiche 

Illustrationen geben einen guten Überblick über das 

Fachgebiet „Bremsen“, Das Heft ist daher für die Aus- 

bildung des fahrtechnischen Nachwuchses und für die 

Qualifizierung der bereits in der Praxis Stehenden ge- 

dacht, Darüber hinaus findet auch der Modelleisen- 

bahner eine Antwort auf manche seiner offenen Fra- 
gen. 

2. Eisenbahn-Fachwörterbuch, Deutsch-Russisch / Rus- 
sisch-Deutsch, Alexander v. Vietinghoff, 35,— DM, 
erschienen im Fachbuchverlag Leipzig. 

Eine gute Übersetzung erfordert Sprach- und Fach- 

kenntnisse auf verschiedenen Spezialgebieten. Eine 

Hilfe für den Übersetzer ist daher ein gutes Fachwör- 

terbuch. Das vorliegende Werk umfaßt etwa 40 000 Wör- 

ter aus den Hauptdienstzweigen des Eisenbahnwesens. 

Neben diesen Eisenbahnbegriffen sind auch solche aus 

dem Maschinenbau, der Elektrotechnik, Chemie, Physik 

und Mathematik eingefügt, die mit den angeführten 

Fachgebieten des Eisenbahnwesens zusammenhängen. 

3. Modelleisenbahn-Kalender 1961, Verlag Erhard Neu- 
bert, KG., Karl-Marx-Stadt. 

Erstmalig erscheint ein derartiger Kalender, der als 

Abreißkalender über 24 Blätter, mit z, T. farbigen An- 

lagenfotos, verfügt. Die Bildauswahl stützt sich auf 

einige wenige Anlagen mit zweifellos guten Motiven, 
die Autoren hätten jedoch u.a. nach besser getan, in 
dieser Hinsicht etwas mehr in die Breite zu gehen. 

Auch kommt die polytechnische Arbeit mit der Modell- 

eisenbahn zu kurz weg. Alles in allem, ein Erstlings- 

werk; zu begrüßen ist, daß ein solcher Kalender unsere 

Literatur bereichert. 


„Der Modelleisenbahner“ ist im Ausland erhältlich: 


Belgien: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Dänemark: Modelbane-Nyt; B, Palsdorf, Virum, Kongevejen 
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34. Maiden Lane, London W.C.2; Finnland: Akateeminen Kirja- 
Kauppa, 2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Libraire des Mörldiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI; 


Griechenland: G. Mazarakis & Cie., 9, Rue Patission, Athenes; Holland: 


Meulenhoft & Co, 2—4, Beulingsstraat, Amsterdam-C; 


Italien: Libreria Commissionarla, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: DrZavna ZaloZba Slovenije, Foreign 
Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: 
J. W. Cappelen, 15, Kirkagatan, Oslo; Österreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumänische Volksrepublik: 
Direction Generala a Postei si Difuzarii Presei Paltul Administrativ C.F.R., Bukarest; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bok- 
handel, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: Pinkus & Co. — Büchersuchdienst, Predigergasse 7, Zürich I, und F. Naegeli-Henzi, 
Forchstr. 20, Zürich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Sozialistische Republik: Orbis Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis 
Zeitungsvertrieb, Bratislava, Leningradska ul 14; UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen 
Republik können in der Sowjetunion bei städtischen Abteilungen „Sojuspechatj“, Postämtern und Bezirkspoststellen abonniert 
werden; Ungarische Volksrepublik: „Kultura“, P.O.B.149, Budapest 62; Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Boti- 
meve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R.E.P., Sofla, lla, Rue Paris; Volksrepublik China: Guozi Shudian, Peking, 
3%, Suchou Hutung; Volksrepublik Polen: P.P.K,Ruch, Warszawa, Wilcza 46. 

Deutsche Bundesrepublik: Sämtliche Postämter, der örtliche Buchhandel und Redaktion „Der Modelleisenbahner“, Berlin. 
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WERNER EMMERICH, Pulsnitz 


Wer kennt das nicht? 


Ja, wer kennt das nicht, den Kampf mit dem Staub 
nämlich, der sich bald und gründlich auf allen Anlagen 
absetzt?! Bei Beginn eines neuen Bauabschnittes störte 
mich jedenfalls der Staub auf dem bereits Vorhandenen. 
Je umfangreicher die Anlage wurde, um so mehr be- 
gann auch der Ärger mit ihm. Dadurch wird einem 
manchmal geradezu die Lust zum Weiterbauen ge- 
nommen. Mit Pinseln aller Art und Staubsauger geht 
dann die Schlacht los. Alles, was nur halb vom Leim 
gehalten wurde und vom Pinsel einen Rippenstoß er- 
hält, verschwindet mit einem „Flupp“ im Staubsauger- 
rohr. Doch Reinigung muß sein, nicht nur, daß es ein- 
mal eine Generalsäuberung im Jahr erfordert, auch 
zwischendurch möchte der Staub entfernt werden, Ver- 
staubte Anlagen, auf denen gefahren wird, bringen 
viele Störungen mit sich. 

Lange habe ich geknobelt, um da gegen den Staub eine 
Abhilfe zu finden und der ständigen „Generalreinigung“ 
etwas aus dem Wege zu gehen. Ich versuchte es zum 
Anfang mit einer Stoffüberdeckung. Das habe ich nach 
einem Jahr wieder verworfen, weil der Stoff auch 
Staub aufnimmt und beim Berühren oder Abnehmen 
durch das Gewebe diesen nach unten auf die Anlage 
rieseln läßt. Dann versuchte ich es mit einer Kunst- 
stoffabdeckung, die wohl gegen den Staub schon bes- 
seren Schutz bot, aber nicht durchsichtig war. Auch 
diese Lösung befriedigte nicht, weil die Folie sich je 
nach der Wärme dehnte. 


Die dritte „Anti-Staub-Aktion“ begann ich, indem ich 
aus den vorherigen die besten Erfahrungen zusammen- 
faßte und versuchte, einen durchsichtigen Überzug zu 
erhalten. Ich schaffte eine Schnurverspannung, die ein- 
fach über vier Rundstäbe, über Eck angebracht, gezogen 
wurde. Die Anbringung ist sehr einfach und kann jeder 
Bastler selbst vornehmen. Ein Streifen Alu-Blech 1 mm 
stark, etwa 150 mm lang und 40 mm breit, wird vor 
dem Anschrauben mittels zwei Holzschrauben (15 mm) 
auf beiden Enden an den Anlagenrand gebogen. Dann 
stecken wir den straff passenden, vorher bearbeiteten 
Rundstab hinein. Dieser wurde aus einer Wäschestütze 
hergestellt und hat 35 mm Durchmesser. Das obere 
Ende wird abgerundet, damit der Überzug nicht ein- 
reißt. Eine Öse zum Durchziehen der Spannschnur wird 
eingelassen. 

Wenn die Spannschnur einmal um die Anlage herum- 
geschnürt ist, kann man sie noch einmal über Kreuz 
spannen. Es ist besser, in die Mitte der Anlage unter 
dem Schnittpunkt der kreuzgespannten Mittelschnur 
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einen Stützstab von 15 mm ® zu stellen. Dieser stört 
nicht und kann beim Betrieb ebenfalls leicht demontiert 
werden. 


Der Kunststoff „Cowaplast“ hat sich bis jetzt bestens 
bewährt. Bei einer sommerlichen Hochtemperatur von 
+30°C und bei einer Kälte von —9°C, die in einer 
Mansardenstube eintreten können, hat das Überzug- 
material keine häßlichen Veränderungen, wie Dehnen, 
Brüchigwerden oder Reißen gezeigt. Nur eins darf man 
nicht tun, den obenauf sitzenden Staub mit einem 
nassen Lappen abwischen, dann gibt es schlecht aus- 
sehende Wasserstreifen und Flecke. Ein Staubtuch 
schafft da Besseres! 


Wenn ich mir den Aufwand von 21,25 DM für den ganzen 
Cowaplastüberzug, genäht für Anlage und Schaltpult*, 
betrachte, so kann ich nur allen Modellbahnfreunden 
diesen Staubschutz empfehlen. Die Eckstützstäbe sind 
65 cm hoch und aufgesetzt. Dadurch wird erforderlich, 
daß der Überzug 80 cm herunterhängt, damit dieser ein 
wenig unten zusammengenommen und etwa 20-25 cm 
überhängend einen Staubschutz von unten bilden kann. 
Wenn ich an der Anlage arbeiten oder fahren will, 
hebe ich die vorderste herabhängende Fläche oder eine 
gewünschte Ecke des Überzuges hoch und habe immer 
eine saubere und staubfreie Arbeitsfläche vor mir. Ich 
brauche keine Züge oder Lokomotiven in Kartons ver- 
packen oder unter Tunnel abstellen. Wenn ich mit dem 
Arbeiten aufhöre, räume ich auf und decke den Über- 
zug ordentlich darüber. So kann ich am nächsten 
Wochenende wieder an einer sauberen Anlage anfangen, 
und meine Frau kann den Raum säubern, ohne daß ich 
Angst wegen aufgewirbelten Staub auf Gelände und 
Schienen zu haben brauche, 


*) Nach unverbindlicher Angabe des Verfassers ist die 
Fa. Lohse & Bergmann KG, Köthensdorf üb. Burgstädt 
in Sachsen in der Lage und bereit, solche Überzüge auf 
Bestellung anzufertigen. 

Die Redaktion 


Wir bauen ein 
Abort-Gebäude 


KARL-HEINZ MÜLLER, Zittau | 


Aber!gebeude 


Grundriß 
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EBERHARD HAUSMANN, Gönnsdorf 


DER HALBWELLENBETRIEB 
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Half Ware Operating 


L’exploitation en courant pulse 


Viele Modelleisenbahner werden den Wunsch haben, 
auf ihrer Anlage mehrere Züge zu gleicher Zeit fahren 
zu lassen. Diese Züge sollen verschiedene Schaltungs- 
effekte, z. B. automatisches Rückstellen der Signale auf 
Halt, Betätigung von Schranken und Warnlichtanlagen 
u. ä. mehr, bewirken. Der erste Fall fordert verschie- 
dene veneinander unabhängige Stromkreise, der zweite 
einen durchgehenden Nulleiter. Beides läßt sich nor- 
malerweise nur vereinigen, wenn für jeden Stromkreis 
ein gesonderter Fahrtransformator mit Gleichrichter 
verwendet wird. Das dürfte jedoch bei mittleren An- 
lagen schon ziemlich teuer werden. Hier schafft der 
Halbwellenbetrieb Abhilfe. Halbwellengleichstrom wird 
erzeugt, indem man eine Halbwelle des Wechselstroms 
durch eine Selenzelle sperrt, so daß nur eine Halbwelle 
zum Verbraucher gelangt. Zu beachten ist hierbei, daß 
dadurch auch die Spannung um die Hälfte zurückgeht. 
Um einen Halbwellenfahrstrom von 12 V zu erzeugen, 
benötigt man eine Wechselspannung von 24 V. Hinzu 
kommt noch der Spannungsabfall im Gleichrichter, so 
daß der Fahrtransformator mindestens 26 V abgeben 
sollte. 

Dr.-Ing. Kurz berichtete vor längerer Zeit in einem 
Aufsatz über Versuche mit Halbwellengleichstrom, wel- 
che im Prüffeld der Hochschule für Verkehrswesen in 
Dresden gemacht wurden. Er schlug dort eine kom- 
binierte Halbwellen-Vollwellen-Regelung vor, da bei 
reiner Halbwellengleichrichtung die Triebfahrzeuge zu 
sehr von der Belastung abhängig werden. Was Herr 
Dr. Kurz für den Prüffeldbetrieb als Nachteil empfin- 
det, erscheint mir jedoch für die Heimanlage des Mo- 
delleisenbahners, auf der ja ein dem Vorbild so sehr 
wie möglich entsprechender Fahrbetrieb dargestellt 
werden soll, von Vorteil. Der Modelleisenbahner ist ja 


x ‚x Prinzipschaltung der 
SIE, 8 Halbwellengleichrichig Bild 1 


an seiner Anlage nicht nur Lokführer, sondern zugleich 
auch Fahrdienstleiter, Stellwerkswärter und Rangier- 
leiter in einer Person. Er wird also nicht in der Lage 
sein, bei mehreren Zugeinheiten jeden Zug einzeln zu 
regeln, sondern er wird den Zug, wenn er sich auf 
der freien Strecke befindet, sich selbst überlassen, bis 
er wieder in einen Bahnhof einfährt. Es wirkt nun je- 
doch alles andere als vorbildgemäß, wenn ein Schnell- 
zug, der in der Ebene mit 120 Mkm/h fährt, mit der 
gleichen Geschwindigkeit eine Steigung von 1:40 
nimmt. Bei Halbwellengleichstrom jedoch wird der Zug 
durch die Belastungsabhängigkeit von selbst langsamer, 
wenn er in eine Steigung kommt, und beschleunigt sich 
auf der Geraden dann wieder. 

Wie schon auf der Prinzipschaltung zu sehen ist, geht 
nur ein Pol über den Gleichrichter. Der andere Pol 
geht vom Trafo direkt zum Verbraucher. Dieser Pol 
wird nun der durchgehende Nulleiter. 


Bild 2 zeigt als Beispiel eine Halbwellenschaltung für 
drei Stromkreise. Die Anzahl der Stromkreise kann 
natürlich beliebig erhöht werden; nur ist dann darauf 
zu achten, daß der Nulleiter wiederholt eingespeist 
wird, um einen zu hohen Spannungsabfall zu verhin- 
dern. Wie die Schaltung zeigt, fließt der Wechselstrom 
aus dem Transformator einmal direkt zur durchgehen- 
den Schiene, zum anderen zu zwei gegeneinander ge- 
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schalteten Seienzellen. Jede Selenzelle wird also nur 
eine Stromrichtung hindurchlassen, so daß die beiden 
von den Selenzellen ausgehenden Leitungen nun ein- 
mal plus und einmal minus gegenüber dem Nulleiter 
haben. Diese beiden Leitungen werden zu einem ein- 
poligen Umschalter geführt und gehen von dort aus 
weiter über einen Regelwiderstand zum zweiten Pol 
der Fahrschienen. Je nach der Stellung des Umschal- 
ters P gelangt so einmal der Pluspol und einmal der 
Minuspol über den Regler zur Schiene und bewirkt 
die Vor- und Rückwärtsfahrt des Triebfahrzeuges. Die 
Verwendung von Polwendereglern ist bei, dieser Schal- 
tung wesentlich einfacher als bei Vollweggleichrichtung. 
Man benötigt lediglich einen Stufenschalter mit der 


et 


Halbwellenschaltung mit a) Regler u.Umpolschalter 
Fahrtralo ‚b) Polwenderegler 


ei 


Bild 2 


doppelten Kontaktzahl, wie Stufen gewünscht werden, 
ohne jegliche Schleifkontakte o. ä. Die Kontakte wer- 
den mit den einzelnen Widerständen und der letzte 
Kontakt je mit einer der vom Gleichrichter kommen- 
den Leitung verbunden, wie Bild 2 beim Stromkreis 3 
zeigt. Wer eine stufenlose Regelung vorzieht, kann ein 
handelsübliches Drahtpotentiometer von etwa 60 Ohm 
verwenden, welches in der Mitte der Widerstandswick- 
lung geteilt wird. Der Anschluß der vom Fahrzeug zu 
schaltenden Geräte geschieht dann auf die übliche Art, 
wie Bild 3 zeigt. 


Schwieriger wird es, wenn Kehrschleifen in die An- 
lage eingebaut werden sollen. Bei Vollwellenbetrieb 
genügt es, während der Zug die Kehrschleife durch- 
fährt, den vorhergehenden Stromkreis umzupolen. Beim 
Halbwellenbetrieb ist es dagegen erforderlich, den Nuil- 
leiter auf die andere Seite zu bringen, wenn es an der 
Trennstelle nicht zum Kurzschluß kommen soll. Da wir 
jedoch den über die ganze Anlage gehenden Nulleiter 
nicht umpolen können, müssen wir dieses mit dem 
Nulleiter in der Kehrschleife tun. Weil wir die Fahrt- 
richtung nicht ändern wollen, müssen wir zugleich den 
Fahrstrom umpolen, damit sich beides ausgleicht. 


Bild 4 zeigt, wie eine Kehrschleife geschaltet werden 
muß. In der gezeichneten Schaltstellung kann jetzt ein 
Zug über den geraden Strang der Weiche in die Kehr- 
schleife einfahren. Dabei gibt er über den Kontakt Kl 
einen Stromstoß in die Spule des Doppelspulenrelais, 
welches dadurch in die gezeichnete Stellung springt. 
An der Trennstelle A stehen sich also gleiche Pole 
gegenüber, so daß der Zug die Trennstelle ungehindert 
überfahren kann. Der Kontakt K2 bewirkt keine Ände- 
rung, da sich der Nulleiter auf der anderen Seite be- 
findet. Durch den Kontakt K 3 bekommt die Spule a 
einen Stromstoß und schaltet den 4poligen Umschalter 
um. Die Schalter S 3 und S 4 polen dabei die Zu- 
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leitungen zur Kehrschleife um, während die Schalter 
S1 und S2 die Zuleitungen zum Polwenderegler R 2 
umpolen. Dadurch kommt der Nulleiter auf die andere 
Seite, ohne daß eine Fahrtrichtungsänderung eintritt. 
Während der Zug die Kehrschleife durchfährt, muß der 


az 


‚Schaltung der durch Gleiskontakte gesteuerten Magnetantriebe 


Schalttrafo 


Bild 3 


Schaltbild für eine Kehrschleife 


Schalttrato 


Bild 4 


WERKSTATT 9” 


Modellbau mit Nagellack? 


Oft fehlt beim Bau von Fahrzeug- und Gebäudemodel- 
len ein wirklich sehr schnell trocknender Lack, der auf 
Kunststoff- und Metallteilen gut haftet. In solchen 
Fällen verwende ich farblosen Nagellack, der durch Zu- 
satz der in kleinen Tuben erhältlichen Abtönpasten in 
den gewünschten Farbton versetzt wird. Durch diese 
Methode erhalte ich einen gut deckenden und in etwa 
drei bis fünf Minuten völlig trocknenden Lack. Damit die 
schnelltrocknenden Eigenschaften des Nagellacks nicht 
nachteilig beeinflußt werden, darf die Abtönpaste nur 
in ganz kleinen Mengen dem Lack beigemischt werden. 
(Auf einen Fingerhut voll Nagellack mengenmäßig etwa 
soviel Abtönpaste wie zwei bis drei Streichholzköpfe.) 
Das Mischen und Streichen muß natürlich sehr rasch 
erfolgen, damit der Lack nicht eindickt. Ist dies einmal 
geschehen, so wird mit Aceton verdünnt, Zu streichende 
Teile aus Metall werden vorher mit Benzin oder Pyro- 
zin entfettet. 


Diese Methode bietet die Möglichkeit, aus farblosem 
Nagellack alle beliebigen Farbtöne schnell und billig 
selbst herzustellen. Hans Weber, Berlin 


Entfernung von Rost aus Gewinden 


Feines Schmirgelpulver wird mit Schmierseife ge- 
mischt, damit die Gewinde der Mutter und des Bolzens 
eingeschmiert und nun die Mutter so lange auf dem 
Bolzen hin und her gedreht, bis der Rost entfernt ist. 
Dieses Verfahren hilft noch bei sehr stark verrosteten 
Schrauben. 
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Regler R 1 nach der anderen Richtung gedreht wer- 
den, so daß der Zug nun ohne Störungen die Trenn- 
stelleB befahren kann. Durch den Kontakt K 4 ändert 
sich nichts an dem bestehenden Schaltzustand. Soll die 
Kehrschleife in der entgegengesetzten Richtung befah- 
ren werden, muß der Regler R 2 in die andere Rich- 
tung geschaltet werden. K 4 schaltet den Nulleiter nach 
innen. Ist indessen der Regler R 1 umgepolt worden, 
so kann der Zug die Trennstelle A passieren. K1 bleibt 
dann wieder wirkungslos. Soll die Kehrschleife nur in 
einer Richtung befahren werden, so können die Kon- 
takte K 2 und K 4 bzw. K 1 und K 3 weggelassen 
werden. Das Umschaltrelais muß selbst hergestellt wer- 
den, was jedoch keine besonderen Schwierigkeiten 
machen dürfte. Wer auf das Relais verzichten will, kann 
natürlich auch einen von Hand zu schaltenden 4poligen 
Umschalter benutzen. Da diese jedoch auch nicht han- 
delsüblich sind, müßte er ebenfalls zur Selbstherstel- 
lung greifen. Notfalls lassen sich zwei der im Geschäft 
erhältlichen 2poligen Umschalter verwenden. Diese 
müssen jedoch dann unbedingt gleichzeitig geschaltet 
werden. In diesem Fall wäre eine mechanische Kupp- 
lung der Schaltknebel zu empfehlen. 


Ich hoffe, daß ich mit diesen Zeilen manchem Modell- 
eisenbahner einen Hinweis gegeben habe, wie er durch 
Einführung eines durchgehenden Nulleiters auf seiner 
Anlage verschiedene Schaltungen automatisieren kann, 
ohne sie durch eine Batterie von Transformatoren und 
Gleichrichtern unnötig zu verteuern. Zu erwähnen wäre 
noch, daß der durchgehende Nulleiter auch erforderlich 
ist, wenn durch einen dritten Leiter eine konstante 
Zugbeleuchtung erreicht werden soll. 


Reinigen von Pinseln 


Pinsel, die für Lacke, Ölfarben oder Firnisse verwen- 
det wurden, können leicht in Benzin gereinigt werden. 
Nachdem die Pinsel mit Papier von groben Farbresten 
befreit wurden, taucht man sie in ein Gefäß mit Ben- 
zin. Die Pinsel werden hierbei unter ständigem Hin- 
und Herdrehen mit ihren Borsten gegen die Glaswand 
gedrückt. Anschließend werden sie mit einem Lappen 
getrocknet und mit Kern- oder Schmierseife gut einge- 
seift. Die eingeseiften Pinsel schlägt man in ein feuchtes 
Tuch ein und läßt sie über Nacht liegen. Dann wäscht 
man sie in warmem Wasser und läßt sie an der Luft 
trocknen. Das benutzte Benzin gießt man nicht weg, 
sondern füllt es in eine enghalsige Flasche, auf deren 
Boden sich die Farbreste im Laufe der Zeit absetzen, 
so daß das Benzin wieder klar wird und wieder ver- 
wendet werden kann. Es sei aber besonders auf die 
Feuergefährlichkeit des Benzins hingewiesen. 


Schrauben einspannen 


Wenn man genötigt ist, Schrauben am Gewinde in den 
Schraubstock zu spannen, so kann man ja Bleibacken 
dazu verwenden. Diese werden aber dadurch sehr ver- 
dorben, weshalb es zweckmäßig ist, wenn man mehrere 
Schrauben zu bearbeiten hat, sich eine passende Mutter 
zu zersägen, diese zwei Hälften um den Schrauben- 
schaft zu legen und alles in den Schraubstock einzu- 
spannen, Die Schraube hält auch so viel sicherer. 


Anfertigung von Bäumen 


Um kleine Bäume billig herzustellen, mache ich es wie 
folgt: Ich nehme getrocknete Weintraubenstiele, tauche 
diese in dünnen farblosen Acetonlack ein und gebe 
nach Abtropfen des überflüssigen Lackes grün gefärbte 
Sägespäne darauf. Die so angefertigten Bäume haben 
ein natürliches Aussehen. Vaclav Slezak, Brno 
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MANFRED HOLLATZ, Berlin 


Wohl auf jeder Modellbahnanlage wird es ein oder 
mehrere Stumpfgleise geben, deren Abschluß ein Prell- 
bock bildet. Es ist deshalb auch für den Modelleisen- 
bahner interessant, die verschiedenen möglichen Arten 
von Prellböcken auf seiner Anlage nachzubilden, um 
das Bild lebendiger zu gestalten, 

Bei der Verwendung von Pappschwellenband wird zur 
Aufnahme der äußeren Prellbockverstrebungen jede 
zweite Schwelle gemäß Skizze 1 gebohrt. (Für die 
Innenverstrebung der Ausführung 3 geschieht das in 
ähnlicher Weise). Nun werden die Hakenplatten ein- 
gesetzt, und zwar so, daß das „Fahrprofil“ an jeder 


Skizze 2 
Skizze 1 


zweiten Schwelle befestigt werden kann. Die Haken- 
platten für die Verstrebungen werden mit dem einen 
Haken in die Bohrung gesteckt, während der andere 
außen um die Schwelle gebogen wird (Skizze 2). Ist das 
Schwellenband so gut zur Aufnahme der Profile vor- 
bereitet, wird an den Bau des Prellbocks gegangen. 


EM BAUANLEITUNG FÜR PRELLBOCKE 


DK, 688.727.818.2 


Stückliste 
zur Bauanleitung für Prellböcke 
Lfd. 
Nr. Stck. Benennung Werkstoff Rohmaße 
Ausführungli 
1 2 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 501g 
2 2 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 451g 
3 1 Pufferbohle Holz 2,5X3,5; 30 18 
4 4 Befestigungs- 
winkel Blech L 2X2X0,5; 3,518 
5 4 Bolzen Drahtstift 0,4 & handelsübl. 
Ausführung ?2 
1 4 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 451g 
2 2 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 471g 
3 1 Pufferbohle Holz 2,5X3,5; 3018 
4 4 Befestigungs- 
winkel Blech L 2X2X0,5; 3,518 
5 4 Bolzen Drahtstift 0,4 & handelsübl. 
Ausführung ?3 
1 4 Auflageschiene Schienenprofil 2,5; 631g 
2 4 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 1318 
3 4 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 2818 
4 1 Pufferbohle Holz 2,5X3,5; 30118 
5 4 Befestigungs- 
winkel Blech 10X8xX0,5 
6 4 dto. Blech 10X8X0,5 
7 8 Knotenblech Blech 6X6X0,5 
8 8 Knotenblech Blech TX6X0,5 
3 8 Bolzen Drahtstift 0,4 © handelsübl. 
Ausführung4 
10 2 Auflageschiene Schienenprofil 2,5; 631g 
1 2 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 1618 
12 2 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 2018 
13 ı Pufferbohle Holz 2,5%X3,5; 3018 
14 2 Befestigungs- 
winkel Blech 10X10X0,5 
15 2 dio. Blech 10X10X0,5 
16 8 Knotenblech Blech TXTX0,5 


> 


Ausführung 2 


LJ 


9 Scmellen =63 


3 


Ndieses Maß gilt für Schwellenband aus Pappe 
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UERREMEEREN 9 Schwellen= 63 * 


Mnohatz Spur 
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Prellböcke ; 
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Ausführung 3 


Ausführung 4 
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9 Schwellen = 63”. 
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„... Sicher ist sicher!“ 


m 9 Senwellen = 63”. 


1) dieses Maßgilt 
für Schwellen« 
band aus Pappe 


Rolatz 
Berlin 
Slargerder Str2S 
TZeichnungs "ur 


2 


Dazu werden die Profile für die Ausführungen 1 und 2 
entsprechend gebogen bzw. für die Ausführung 3 und 4 
abgeschrägt. Dort, wo die Knotenbleche und Befesti- 
gungswinkel für die beiden zuletzt genannten Ausfüh- 
rungen befestigt werden, wird der Schienenfuß auf die 
Breite des Kopfes abgefeilt, damit die Bleche gerade 
anliegen. Die in den Zeichnungen angedeuteten Niet- 
köpfe kann man auf einfache Art herstellen. Die Bleche 
werden auf eine Holzunterlage aufgelegt und an den 
vorher angerissenen Stellen mit einem leicht stumpfen 
Körner gekörnt. Dabei beult sich die Unterseite etwas 
aus und deutet einen Nietkopf an. 

Sind die Verstrebungen und Bleche verlötet, wird die 
Pufferbohle angenagelt und alles gestrichen. Die Puffer- 
bohle erhält einen schmutzigweißen und der Prellbock 
einen schmutziggrauen oder schwarzen Anstrich, Erst 
dann wird der fertige Prellbock auf dem Schwellen- 
band montiert. 

Damit der Gleisabschluß vom Fahrpersonal rechtzeitig 
erkannt wird, erhält jeder Prellbock ein Gleissprerr- 
signal als feststehendes Signal Gsp 0. Dieses kann je 
nach Bedeutung des Gleisstumpfes beleuchtet oder un- 
beleuchtet sein und wird dementsprechend als Kasten 
oder als Blech ausgeführt. 

Mit der Ausrüstung unserer Modellgleisabschlüsse mit 
verschiedenen Prellböcken tragen wir bestimmt wesent- 
lich zur Vorbildtreue und Belebung der Anlage bei. 
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In der CSSR gibt es in dem bekannten Kurort 
Tatranska Lomnica eine elektrisch betriebene 
Bergbahn. Bei schönem Wetter und starkem 
Verkehr wird dieser offene Aussichtswagen auf 
dieser Bahn zur Verstärkung eingesetzt. 


Foto: Preusch, Berlin 


LOUZTIITT 


Durch landschaftlich herrliche Teile Europas 
führt der Weg dieser österreichisch-schweize- 
rischen Schnellverbindung, des „Transalpin“. 
Unser Bild zeigt den Schnelltriebwagen Wien- 
Zürich in Schwarzach-St. Veit. 


Foto: K. Pfeiffer, Wien 


Die formschönen Diesel-Doppellokomotiven der 
sowjetischen Baureihe TE-2 werden seit 1948 
gebaut. Bereits über 350 Stück dieser Reihe 
sind im Dienst und bewältigen den lebhaften 
Güterverkehr auf dem Moskauer Ring. 


Foto: Griebl, Wien 
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WIR STELLEN VORı 


NEUES VON TeMos 


Herr Herbert Franzke, Köthen/Anh. wurde 
kürzlich auf einem Festakt von der Regierung 
als Inhaber der bekannten Firma TeMos staat- 
lich ausgezeichnet, weil seine Firma hervor- 
ragend an der Planerfüllung beteiligt ist und 
Qualitätsprodukte liefert. Wir können hier 
einige Neuheiten dieser Firma zeigen. 


Bild 2 Auch dieser HO-Bahnhof für einfache Neben- 
bahnverhältnisse wird bestimmt seine Freunde 
finden. 


Bild 3 Leider präsentiert sich uns dieser Stadt- 
bahnhof nur von seiner Straßenseite aus, doch 
verspricht diese bereits eine ansehnliche Vorder- 
partie, nicht wahr? 


Bild 4 „Hohenstein“ — ein kleinerer Bahnhof in 
modernerer Bauweise, der auch anspricht. 


Bild 5 Auch die TT-Leute sollen endlich eine 
Schrankenwärterbude bekommen! Hier ist sie schon. 
Ausführlicher werden die Messeneuheiten dann in 
unserem Messebericht im Heft 11 erwähnt werden. 


Fotos: Blank, Köthen/Anh. 
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GÜNTHER DIETZ, Holzhausen-Leipzig 


for ungern LOKARCHIV 


Dieselelektrischer Triebwagen AB4ivT - VT 137060 
und Steuerwagen B4ivS - VS 145010 


Ansen-310KTpnyeckKMä MOTOpHbIÄa Baron Tuna Ab4uPr-&r 137060 n Baron c Kaönnoi yn PABIeHun 


BAndc-Pe 145010 


Diesel Electrik Railcar AB4ivT — VT 137060 and Control Trailer B4ivS — VS 145010 
Automotrice dieselelectrique type AB4ivT — VT 137060 et remorque B4ivS — VS 145010 avec 


cabine de conduite permettant la circulation en rame r&versible 


Zur Auflockerung des Reiseverkehrs auf den Strecken 
der Deutschen Reichsbahn machte es sich in den drei- 
Biger Jahren erforderlich, ein wirtschaftliches und be- 
triebstüchtiges Triebfahrzeug zu entwickeln: den Ver- 
brennungsmotortriebwagen. Wegen des ständig wach- 
senden Wettbewerbs mit dem Kraftwagen war ein Teil 
der Dampfzüge verhältnismäßig gering besetzt. Der 
Triebwagenzug bot dagegen den Vorteil, daß man ihn 
je nach dem jeweiligen Verkehrsaufkommen erweitern 
oder kürzen kann und daß er dabei immer wirtschaft- 
lich bleibt. Ferner hat er einen großen Aktionsradius 
und ist ein sauberes Verkehrsmittel. 

1933 gab die Deutsche Reichsbahn u. a. den dieselelek- 
trischen Eiltriebwagen mit 410 PS Leistung in Auftrag, 


Jriebwogen 


DK 625.282,843.6 


Steuerwagens aus zu steuern. Der Fahrschalter (Kur- 
bel), der über fünf Fahrstufen der Zugkraft- und Lei- 
stungsregulierung des Triebwagens dient, ist mit einer 
Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) verbunden, die den fah- 
renden Zug zum Halten bringt, falls die Kurbel los- 
gelassen wird. 

Der Dieselmotor ist ein schnellaufender Zwölfzylinder- 
motor von 410 PS Leistung und einer maximalen Dreh- 
zahl von 1400 Umdrehungen pro Minute mit der Typen- 
bezeichnung TG 05 der Firma Maybach-Motorenbau 
GmbH, Friedrichshafen. Je sechs Zylinder sind gegen- 
einander in V-Anordnung von 60° angeordnet. Der 
Dieselmotor treibt über eine Zwischenwelle den im 
Maschinendrehgestell gelagerten Generator an. Über 


steuerwogen 


en) 


Bild 1 Maßskizze des Triebwagens VT 137060 und des Steuerwagens VS 145010. 


Der Triebwagen besitzt ein Maschinendrehgestell mit 
einem 410-PS-Maybach-Dieselmotor und dem dazuge- 
hörenden Generator für die Erzeugung des Fahrstromes 
und ein Triebdrehgestell mit den beiden Fahrmotoren. 
Er hat die Achsanordnung B0’2’ und die Gattungs- 
bezeichnung ABivT. Im Triebwagen sind 55 Sitzplätze 
2. Klasse und 16 Sitzplätze 1. Klasse vorhanden. Der 
Wagenkasten ist in Leichtbauweise, jedoch mit ver- 
stärktem Untergestell ausgeführt, Die Zug- und Stoß- 
vorrichtungen sind, um Gewicht zu sparen, besonders 
leicht ausgebildet, weshalb der Triebwagen bei Beför- 
derung in Zügen nur am Schluß eingestellt werden 
darf. Der hintere Führerstand kann als Gepäckraum 
dienen. 

Der Triebwagen ist mit einer mehrlösigen Hildebrand- 
Knorrbremse für Personentriebwagen und mit einer 
Hauptluftbehälterleitung für den Steuerwagen aus- 
gerüstet. Der Wagen hat Ofenheizung. 

Eine Vielfachsteuerung gestattet, bis zu drei Trieb- 
wagen im Zugverband vom vorderen Führerstand eines 
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eine Gelenkwelle wird der im Untergestell gelagerte 
Kühler für den Dieselmotor vom Generator aus an- 
getrieben. Die Lichtmaschine zum Laden der Akkumu- 
latoren für die Zugbeleuchtung wird durch die Gelenk- 
welle, die mit dem Untergestellkühler verbunden ist, 
angetrieben. Der Dieselmotor wird durch den Generator 
angelassen, indem dieser als Elektromotor läuft. Zur 
Erzeugung der notwendigen Bremsluft dient ein Luft- 
kompressor, der entweder durch Elektromotor oder 
durch die Untergestellkühlerwelle angetrieben wird. 
Der Generator erzeugt Gleichstrom für die zwei im 
Triebdrehgestell gelagerten Tatzenlagermotoren, die 
dem Triebwagen eine Geschwindigkeit von 100 km/h 
verleihen. Die elektrische Kraftübertragung hat gegen- 
über der mechanischen den Vorteil, daß das Dreh- 
moment gleichmäßig ohne Zugkraftunterbrechung über- 
tragen wird. Der Wirkungsgrad der elektrischen Über- 
tragung ist etwa 80 Prozent. 

Der Steuerwagen ist mit einem Führerstand und den 
notwendigen Signallaternen versehen und trägt die 
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Gattungsbezeichnung B4ivS. Er ist in Leichtbauweise 
hergestellt und bietet 83 Personen Platz. 


In der Regel wird der Triebwagen im Zugverband mit 
einem oder zwei Steuerwagen gefahren. Es können 
aber auch mehrere Triebwagen mit einer entsprechen- 
den Anzahl Steuerwagen zu Zügen zusammengestellt 
werden. 


Wir treffen den beschriebenen Triebwagenzug und auch 
den Triebwagenzug in etwas abgewandelter Form mit 
Mitteleinstieg, die nach Ansicht des Verfassers die meist- 
gebauten VT-Wagen der Deutschen Reichsbahn sind, 
im Personen-, Eil- und Schnellzugdienst der Deutschen 
Reichsbahn an. 


Technische Daten: 


Triebwagen: 

Achsanordnung B0’2’ 
Treibraddurchmesser 1000 mm 
Laufraddurchmesser 1000 mm 
Länge über Puffer 21 873 mm 


Bild 4 Diesel-elektrischer Trieb- 
wagen mit Steuerwagen (aus 
„Maybach Triebwagenantriebe“). 
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Drehzapfenabstand 
Achsstand Triebdrehgestell 
Achsstand Laufdrehgestell 
Dienstlast 
Kraftübertragung 
Dieselmotor-Dauerleistung 
Zahl der Gleichstrom- 
Fahrmotoren 
Zahl der Sitzplätze 

1. Klasse 

2. Klasse 
Höchstgeschwindigkeit 


Steuerwagen: 
Achsanordnung 
Laufraddurchmesser 
Länge über Puffer 
Drehzapfenabstand 
Achsstand Laufdrehgestell 
Last 
Zahl der Sitzplätze 

2. Klasse 


Bild 2 Diesel-elektrischer Eil- 
triebwagen VT 137060 (aus „Die 
Schnell- und Leichttriebwagen 
der Deutschen Reichsbahn“). 


Bild 3 Steuerwagen VS 145010 
(aus „Die Schnell- und Leicht- 
triebwagen der Deutschen 
Reichsbahn“). 


14270 mm 

3500 mm 

3000 mm 

41,5 Mp 
diesel-elektrisch 
40 PS 


2 


16 
55 
100 km/h 


22 

1000 mm 
18 960 mm 
10 970 mm 
3000 mm 
20,3 Mp 


83 
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Noch im September erscheinen in der Reihe Triebiahrzeug- 


kunde / Dampilokomotiven 


Heft 2 

Werner Deinert 

Der Lokomotivkessel (Stufe 11/111) 

2. Auflage, 64 Seiten, broschiert 3,50 DM 


Heft 3 

Walter Müller 

Die Ausrüstung des Lokomotivkessels (Stufe I/II) 
2. Auflage, 68 Seiten, broschiert 3,30 DM 


Heft 5 
F. W. Eckhardt 
Das Fahrgestell (Stufe l1/I11) 


Bereits lieferbar 


Heft 4 

Die Dampfmaschine (Stufe 11/111) 
(Dampfzylinder — Steuerung — Triebwerke) 
Überarbeitet von Johannes Schwarze 

2. Auflage, 116 Seiten, broschiert 6,80 DM 
Heft 6 

Max Wilke 

Allgemeine Einrichtungen an Dampflokomotiven 
(Stufe 1/1) 

2. Auflage, 88 Seiten, broschiert 5,- DM 


2. Auflage, 68 Seiten, broschiert 3,— DM 


Bestellungen nimmt jede Buchhandlung ent- 
gegen und der Verlag. 
Auf Wunsch schicken wir Ihnen gern unseren 


TRANSPRESS VEB Verlag für Verkehrswesen, Berlin W 8 Herbstkatalog. 


Suche Märklin-Schienenmate- 
rial Spur H0. Angebote an 
Werner Heinzmann, Mülsen, 
Jakobstraße Nr. 114 c 


ELEKTRISCHE 


Suche Modelleisenbahner Jg. 

1957 Nr. 1 und 2, biete je 

Heft 5,— DM. Angebote unter 

WME_2449 an DEWAG-WER- 
BUNG, Berlin C2 


Jg. 3/4/5 gebunden, verkauft 
Weith, Zwickau/Sa., Ring 55 


Verkaufe wegen Übergang auf 
andere Spur HO-Anlage 2,20 
xX1,40 m, dreiteilig auf Bök- 
ken, 16 Weichen, gesamt 32 m 
Gleis, extra Schaltpult mit 
3 Stromkreisen, Staubschutz 
und 4 Zügen, für etwa DM 
1000,—. Markenartikel enthal- 
tend. Landschaft und Fahr- 
betrieb komplett. Verkaufs- 
preis DM 800,— oder Verein- 
barung mit Tausch von TT. 
Werner Emmerich, Pulsnitz/S., 
Schillerstraße 6 


SM Tageslichtsignale 


7 versch. Typen 


SM Bahnsteig-Vorplatz- u. Straßenleuchten 


formschön und modern 


SM Signalbrücken 


versch. Modelle können zu Anlagen beliebiger Größen 
zusammengefügt werden 


Erhältlich in allen Fachgeschäften 


„Sachsenmeister“ Metallbau Minden / So. 
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Gerhard Hruska 


Elektro- und Feinmechanik - Glashütte (Sachs.) 


Modelleisenbahnzubehör. 
Elektrotechnische 

Weichen (auch für Pikogleis), 
Schaltsysteme, 

Schaltpulte mit Rückmeldung, 
Reisezugwagen der DR 


1000 kleine Dinge 
helfen Ihre Modelleisenbahn - Anlage vervollständigen 


In Ergänzung unseres Fertigungsprogrammes erhalten Sie über 
den einschlägigen Fachhandel unsere Neuheiten: 


Hochspannungsmaste in zwei verschiedenen Ausführungen, 
Säcke, Benzinfässer, Sprengreifenfässer und Tonnenfässer 
sowie unsere beliebten 
VERKEHRSZEICHEN 

in präziser Metallausführung nach StVO vom 4. 10. 1956. 
In Kürze lieferbar: Div. Gartenzäune und Mauerwerk. Elektrische Modelleisenbahnen 


PGH Eisenbahn-Mo dellbau zum ‚Alschlop, (an Wechselstrom 110 oder 220 V für 


. PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch unübertroffene 
Plauen (Vogtl.}, Krausenstraße 24 Modelltreue und technische Funktionssicherheit 


Sie werden im internationalen Maßstab 1:87 her- 
gestellt, besitzen spitzengelagerte Radsätze und aus- 
wechselbare Kupplungen 


Der vorhandene Wogenpark wird faufend durch neue 
0, Wagenmodelle erweitert 


N 
rE1.213912 O0 SZ uroR. 1897| 1897 Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen, 
da Bezugsmöglichkelten nur über den einschlägigen 


BERLIN C 2 : BRÜCKENSTR. 15a Fachhandsl bastahen 


Modelieisenbahnen und Zubehör -— Technische Spielwaren 
Alles für den Bastler 


Se, Telefon 
51.69 68 
BAS FACHGESCHAST FÜR TEICHE SMIELWAREI 


| Modelleisenbahnen und Zubehör / Technische Spielwaren 
Piko-Vertragswerkstatt 


| Kein Versand 
{\ BERLIN NO 55, Greifswalder Str. 1, Am Königstor 


Modellpay-Technik 


Wir bieten an: 
Werkzeuge in großer Auswahl 
Aufziehbare Eisenbahnen Spur 0 


Modellbaukästen Spur HO für 
Bahngelände 


und schnittige Segelflugmodelle 


VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 


Spielwaren - Berlin Stalinallee 296 Sonneberg / Thü 
rg Ür. 
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Natur oder Modell... ? 


„ so könnte man doch fragen beim Betrachten dieses Bildes, das den Ausschnitt einer Modelleisenbahn-Anlage zeigt. 


Zu unseren naturgetreuen Gebäudemodellen zum Selbstaufbau haben wir nun noch eine SCENERTIE 
herausgebracht. Diese besteht aus 6 verschiedenen Bildern, die je etwa 50 cm lang sind und in jeder beliebigen Reihenfolge zusam- 
menpassen, Jedes Bild ist in Vorder-, Mittel-, Hintergrund und Himmel unterteilt. Dazu gehören auch halbplastische Bäume, Felsen 
und Grasstreifen. Das Ganze wird mit beigegebenen Leisten usw. wie eine Theaterkulisse aufgebaut und kann für jede Anlage 
passend variiert werden. 

Lassen Sie sich von Ihrem Fachhändler, der Sie bisher schon mit unseren HA-Gebäudemodellen bedient hat, beraten oder fordern 
Sie von uns unter Hinweis auf diese Anzeige kostenlosen Prospekt! 

Weiterhin viel Freude an Ihrer Modelleisenbahn wünscht Ihnen 


H.AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgebirge 


Wir zeigen zur Herbstmesse wieder viele interessante Neuentwicklungen 


in den Baugrößen HO und TT 


HERBERT FRANZKE KG : Köthen-Anhalt 


DER MODELLEISENBAHNER 


®) Die Spezial-Verkaufsstelle 


für alle Freunde der Modelleisenbahn 
Berlin-Lichtenberg, Einbecker Straße 45 
Telefon: 55 64 32 

(3 Minuten vom $- und U-Bahnhof Lichtenberg) 


Wir führen: 

© Erzeugnisse der 0-Spur, der $-Spur, der HO-Spur und 
TT-Spur 

®@ Einzelteile und komplette Anlagen 

® Zubehör (Häuser, Signale, Bahnhöfe usw.) für alle 
Typen in reicher Auswahl 

@ Schwellenband, Weichenbausätze, Doppelkreuzungs- 
weichen usw. der Fa. Pilz 
Fachlich geschulte Verkaufskräfte bedienen und beraten Sie 
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den auf dieser Seite 
gezeigten Modellen han- 
delt es sich um Wettbe- 
werbsarbeiten, die zum 
VII, Modellbahnwettbewerb 
eingereicht waren. 


Bild 1 Herr Weber aus Berlin, 
von dem wir schon mehrfach 
Gebäudemodelle veröffentlich- 
ten, versuchte sich recht ge- 
schickt mit einem Kranzug in 
TT. Macht er nicht auch auf Sie 
einen guten Eindruck? 


Bild 2 Herr Joachim Kley aus 
Gera wählte die Straßenbahn 
des Jahres 1892 aus seiner 
Heimatstadt als Vorbild für 
sein HO-Modell, 


Bild 3 Ebenfalls wieder in 
Nenngröße TT war dieser schöne 
Bahnhof „Altstadt“ von un- 
seren Lesern Geiler und Krause 
aus Limbach-Oberfrohna, die 
damit in der Gruppe über 
18 Jahre („Gebäudemodelle") 
einen vierten Platz belegen 
konnten, 


Bild 4 Aus Polen kam dieses Modell einer Ellok E04 in Nenngröße 

HO zu uns, von dem das Vorbild von unserer volkseigenen Lokomotiv- 

bauindustrie nach Polen geliefert wurde. Einsender war Herr Joachim Das 
Pellock aus Zabrze, 


Bild 5 Ein weiteres ausländisches Lokmodell: Eine Diesellokomotive gute Modell 


der CSD-Reihe T 698 in Nenngröße HO, gebaut von Herrn Vaclav 
Slezak aus Brno. 
Fotos: G. Iliner, Leipzig 


